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1. Einleitung

Globale Umweltprobleme wie Treibhauseffekt, Smog-Bildung oder saurer Regen beschäfti-

gen heutzutage die Wissenschaftler und Politiker. Auswirkungen davon sind die mittlere

Temperaturerhöhung der Erde (Abschmelzen von Gletschern, unwetterartige Regenfälle),

gesundheitliche Beeinträchtigungen der Bevölkerung und das großflächige Waldsterben.

Die bei der Verbrennung fossiler Energieträger entstehenden Emissionen tragen die Haupt-

verantwortung dafür. Deshalb gibt es seit einigen Jahren Klimakonferenzen, bei denen sich

die Industrieländer, die den größten Beitrag an Treibhausgasen liefern, verpflichten, ihre

Emissionen drastisch zu senken („Kyoto-Protokoll“).

Der Straßenverkehr spielt eine entscheidende Rolle bei dem Ausstoß umweltrelevanter Stoffe

und trägt zur Hälfte der Kohlenmonoxid- und Stickstoffmonoxid- Emissionen und zu etwa

40 % der Kohlenwasserstoff-Emissionen in Deutschland bei [GIE2000]. Aus diesem Grund

entstanden in den siebziger Jahren gesetzliche Abgasnormen für die Komponenten Kohlen-

monoxid (CO) und Summenwerte für die Stickoxide (NOx) und Kohlenwasserstoffe (THC).

Sukzessive Verschärfung der Abgasgrenzwerte führte zu einem permanenten Rückgang dieser

Emissionen im Automobilsektor. Im Jahr 2005 werden die Grenzwerte auf ca. 3% des Einfüh-

rungsniveaus (PKW) gefallen sein. Erst der Einsatz von katalytischen Konvertern in den

achtziger Jahren machte es möglich, immer strengere Abgasnormen auch einhalten zu kön-

nen.

Im Zuge dessen entwickelten sich Standardmessmethoden, die für den Nachweis der limitier-

ten Abgasinhaltsstoffe geeignet sind. Diese erfüllen die bisher vorgeschriebenen Zertifizie-

rungsprozeduren gänzlich. Doch neueste Erkenntnisse belegen, dass über 90 % jener Emissi-

onen in der Kaltstartphase bzw. bei instationären Motorbedingungen (Lastwechsel) entstehen.

Zur zeitlich hochauflösenden Konzentrationsmessung sind Messtechniken erforderlich, die

Aufklärung zur Entstehung von Verbrennungsprodukten liefern können.

Die Lasermassenspektrometrie (LAMS) hat schon in früheren Arbeiten [NAG1997] gezeigt,

dass sie ein wertvolles Instrument zur dynamischen, selektiven und quantitativen Komponen-

tenbestimmung der komplexen Abgasmatrix ist.
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Im Rahmen eines vom Bundesministerium für Bildung und Forschung (BMBF) geförderten

Projekts, einer Kooperation von Automobilindustrie (BMW), Messgerätehersteller (Bruker-

Daltonik) und der Hochschule (TU München), soll ein, basierend auf der LAMS, bereits be-

stehendes, mobiles und prüfstandtaugliches Messgerät (TurboTof) so modifiziert werden, dass

der simultane Online-Nachweis der Stickoxide NO, NO2, N2O und Ammoniak möglich ist.

Dabei sollen sowohl Otto- als auch Dieselmotoremissionen an unterschiedlichen Punkten des

Abgasreinigungssystems untersucht werden. Bei den Motoren handelt es sich um ältere Mo-

delle, die dem neuesten Stand der Technik nicht mehr entsprechen. Die Entstehung verschie-

dener Abgaskomponenten bzw. Restgasanteile sollten mit Hilfe von In-Zylinder-Messungen

studiert werden.




